DER VERKEHR IN HISTORISCHEN STADTZENTREN IN SEINER
ABHANGIGKEIT VON DER REGION

Osterreich besitzt eine grofe Anzahl von historischen Stadtkernen mit
wertvoller Bausubstanz und unterschiedlicher zentraler Bedeutung, die - von
Kriegseinwirkungen im wesentlichen unberihrt - nun durch die Folgen der
starken Motorisierung ihr “Gesicht” verlieren.

Zum Unterschied von den nach 1945 wieder aufgebauten Stadtkernen in

anderen Staaten, ist in Osterreich die Notwendigkeit einer “Ravitalisierung” ,
vorerst noch nicht gegeben. DRie historischen Stadtkerne sind mit wenigen
Ausnahmen nicht nur das “Herz” des Stadtgebietes und der Region, sondern
auch noch der Wohnplatz einer fallweise allerdings stark iiberalterten Wohn-
bevolkerung bei meist iiberdurchschnittlichem Fraueniiberschuf.
Wesentliche Auswirkungen auf die Bausubstanz der historischen Stadtkerne
werden jedoch durch die Massenproduktion stindig neuer Waren bewirkt, durch
die Technisierung der privaten Haushalte und durch deren Ausstattung mit
Kraftfahrzeugen. Denn diese steigende Mobilitit der Verbraucher und die
Verinderung der Einkaufsgewohnheiten hat es in dieser Form noch nicht
gegeben. Erfolgte bisher die Deckung des tiglichen Bedarfs in nahegelegenen
Geschiften, so fuhrt nun eine gezielte Preis- und Sortimentpolitik vor allem in
den grofleren Discount-Betrieben auch zur Annahme langer Einkaufswege, die
meist mit dem Auto zuriickgelegt werden.

Da diese Discount-Betriebe auBerdem noch kostensparende und verkehrs-

ginstig gelegene Standorte mit ausreichendem Parkplatzangebot am Stadtrand
oder in der Region wihlen, setzt damit eine stetige, in ihrer Komplexheit
Jedoch nicht leicht zu iiberschauende “Aushchlung” der Einzelhandelskapazitit
der historischen Stadtzentren ein.
Neben diesem okonomischen Strukturwandel erfahren die Zentren auch noch
dadurch einschneidende soziale Verinderungen, daf die Stadtbevolkerung immer
mehr den Stadtrand oder die Stadtregion als Wohnplatz bevorzugt, wodurch
eine zwar schrittweise, aber nur begrenzt abwendbare “Entleerung” der Zentren
eintritt.
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Da die Wohnbautitigkeit in den Stadtregionen im allgemeinen durch eine
zwar nicht planmifiige, dafiir aber sehr lockere Besiedlung gekennzeichnet ist,
wird das Kraftfahrzeug als wichtigstes Verkehrsmittel zwischen Wohnort und
Stadtzentrum benitzt, wodurch dessen Verkehrssituation dort erheblich
verschirft wird.

Denn jeder groBere historische Stadtkern ist Zentrum der umliegenden

Wohngebiete des gesamten Stadtgebietes, der Region und - wenn es sich um eine
Landeshauptstadt handelt - auch noch des Landesgebietes.
Dieser tiefgreifende Stukturwandel in den historischen Stadtzentren kann daher
weder allein durch verkehrstechnische, stidebauliche oder denkmalpflegerische
Mafinahmen beeinflufdt werden, sondern bedarf zu seiner niitzlichen und dauer-
haften Lésung vielmehr einer umfassenden integrierten kommunalen Ent-
wicklungsplanung.

Wie stark die Abnahme der Wohnbevolkerung in den Stadtzentren ist, sei
an zwei Beispielen vorgefihrt. Der historische Stadtkern von Feldkirch in
Voranlberg -+ hat vom Jahre 1960 bis 1965 56 Einwohner verloren, die
umliegenden Wohngebiete haben jedoch im zelben Zeitraum eine Zunahme von
2.087 Personen aufzuweisen. Da die Offentlichen Verkehrsmittel in diesem
Stadtgebiet keine besondere Rolle spielen, wird durch den privaten Kraftfahr-
zeugverkehr der Verkehrsdruck im historischen Stadtzentrum weiterhin
verschirft.

Ahnlich sind die Verhiltnisse in der steiermirkischen Landeshauptstadt,
wo die Wohnbevolkerung im historischen Stadkern (1. Bezirk) um 2.423
Personen (20 % ) von 1948 bis 1962 abgenommen hat, wihrend die Zunahme
in den Auflenbezirken wihrend desselben Zeitraumes 60-70 % betrug. Beriick-
sichtigt man dariber hinaus noch, dafy im Jahre 1968 im Einzugsbereich der
Stadt Graz innerhalb der 45 Minuten Zone nahezu 600.000 Personen wohnten,
so wiirden bei einer Motorisierungsziffer von drei Personen je PKW rund
200.000 PKW in diesem Gebiet vorthanden sein.

Eine befriedigende Losung der Verkehrsprobleme in den historischen
Stadtzentren kann daher nur durch den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel
mit einer konsequenten Verdichtung von Wohn- und Arbeitsplitzen in deren
Haltestellenbereichen und einer moglichst optimalen Verkniipfung des offent-
lichen Nahverkehrs mit dem offentlichen Stadtverkehr gefunden werden, denn
dadurch wiirde es moglich sein, die Kdufer aus der Region direkt in den histo-
rischen Stadtkemn zu bringen.

Es ist aber auch unerlaflich, die 6konomischen Strukturverinderungen in
den Stadtzentren mit Aufmerksamkeit zu verfolgen, die durch die Errichtung
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von Verbrauchermirkten am Stadtrand oder in der Region und durch die
Errichtung von Einkaufszentren entstehen. Denn je mehr Kaufkraft den
stidtischen Wohngebieten und den Vororten in der Region durch neue
Bewohner zuwichst, desto rascher wird der kritische Schwellenwert erreicht, der
die Errichtung von Geschiften mit hoherwertigen und spezialisierten Waren-
kategorien 6konomisch macht.

Hatte bisher die Stadtmitte insoferne eine besondere Anziehungskraft, als
ein auferordentlich breites und differenziertes Angebot an Einzelhandels-
diensten aller Bedarfskategorien und damit auch ein Maximum an Auswahl und
Vergleichschancen vorlag, so tritt nunmehr durch die Konkurrenzierung der
Verbrauchermirkte und der Einkaufszentren eine nichtzu unterschitzende
Konkurrenz fiir den Einzelhandel der historischen Stadtzentren auf. Zweifellos
besitzen zwar diese Zentren einen hohen Stimmungswert in urbaner Offent-
lichkeit, tber eine Vielfalt von offentlichen und kulturellen Diensten und iiber
eine wertvolle Bausubstanz, aber dies darf nicht dariiber hinwegtduschen, daf
durch die starke Abwanderung der Bevolkerung in die stidtischen Randgebiete
und in die Region zwangsliufig auch der Einzelhandel dieser Bewegung folgen
wird.

Deshalb ist es notwendig, auch in Osterreich die rechtlichen, organisa-
torischen und finanziellen Grundlagen fiir eine umfassende und planmifige
Stadterneuerung so rasch als moglich zu schaffen, damit Funktionsfihigkeit und
Ambiente der historischen Stadtkerne erhalten werden kénnen. Es wird aber
auch uneraBlich sein, dafl der Einzelhandel in den historischen Stadtkernen
ebenfalls Initiativen entfaltet, um durch die Gestaltung von Passagen, Einkaufs-
stralen oder durch die Schaffung von Einrichtungen fiir den ruhenden Verkehr
gegeniiber den Verbrauchermirkten und Shoppingcenters am Stadirand und in
der Region konkurrenzfihig zu bleiben.

R. Wurzer
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